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Transition of Urban Transport Policy in Bangkok, 1957–1976:
Politicization of Bus Service
KAKIZAKI Ichiro*
Abstarct
This article aims to reveal urban transport policy in Bangkok in the eras of “development” and “democra-
tization” from the end of the 1950s to the mid 1970s, focusing on the politicization of bus services.  A 
unification plan of numerous bus operators led by the Ministry of Transport surfaced at the beginning.  
Subsequently, Bangkok Municipality’s plan, supported by the Ministry of Interior, came out.  However, 
both suffered setbacks through public opinion and leadership fights within the government.  Private 
 operators finally pushed forward with unification independently, though this ultimately failed.
When a fare hike in 1968 was withdrawn due to fierce civic resistance, a policy of reducing expenditure 
instead of introducing fare hikes was considered.  As a result of this, a conclusion was reached that there 
was no method apart from expenditure reduction through unifying existing operators.  This unification plan 
was carried over into the era of “democratization” after the collapse of the Thanom government in 1973, 
and it made progression within the limits of the license renewal in 1975.  Eventually, the plan was settled 
by the installation of a state-owned company.  Then, it was reorganized into the public authority; the  Bangkok
Mass Transport Authority.
As the politicization of bus services progressed, the unification plan became a tool for materializing 
populist style policy.  Political decisions made in regards to countermeasures during general elections and 
the realization of campaign pledges greatly influenced the realization of unification.  Unification in the form 
of a public authority was finally achieved in order to realize the Khukkrit Government’s populist style 
policy; free bus services for the poor.  However, since the bus service has deteriorated, it has not functioned 
to the degree that politicians expected.
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るバスは 2009年には全体の 20％の 3,518台にまで減少している［SC 2009: 108］。利用者も減


















































ソー（Borisat Khonsong Chamkat），国営公団のローソーポー（Ongkan Rapsong Sinkha lae




































7) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/26 “Raingan Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 5/2500. 1957/10/22”］
8) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/26 “Raingan Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 5/2500. 1957/10/22”］。免許は 1954年に施行された運輸法に基づいて公布されるもので，規定された
路線での独占運行が保障されており，期間は 5年間であった。免許を剥奪されたのは，最も運行台数の
少なかったタイバムルン輸送社（Borisat Thai Bamrung Khonsong Chamkat）の 25系統，38系統の他，次
いで状況の悪かったヤートミット社（Borisat Yatmit Chamkat）の 40系統，サーマッキータム社（Borisat
Samakkhi Tham Chamkat）の 45系統であった。1957年 6月の時点のバス運行状況は，柿崎［2011: 57］
を参照。
9) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/27 “Raingan Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 




10) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/28 “Raingan Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 1/2501. 1958/01/30”］。対象はタイターウォーン社（Borisat Thai Thawon Chamkat）の 18系統とシー






























12) SRWR［1960/04/21 “Concessions for Operating of Buses”］は，運輸統制委員会がボーコーソーにバンコ
クのバス事業を統合させるべきであるとの報告書を運輸省に提出したと報じていた。





15) ［NA Kho Kho. 0202. 3/116 “Lak Kan lae Withi Kan Khuapkhum Kan Khonsong duai Rot Pracham Thang nai 
Khet 25 Changwat. 1959/08/17”］。1959年の時点で，北線のバスが 17事業者により 16線，東北・中部











的には，当初バンコク周辺の 5県のみで施行されていた運輸法（Pharatchaban-yat Kan Khonsong）
図 1　バンコクのバス路線網（1960年）






























17) ［NA Kho Kho. 0202. 3/116 “Lak Kan lae Withi Kan Khuapkhum Kan Khonsong duai Rot Pracham Thang nai 
Khet 25 Changwat. 1959/08/17”］
18) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/47 “Charun Chaloemtian Rian Prathan Kammakan Khana Kammakan Khuapkhum 
Kan Khonsong. 1959/09/24”］
19) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/47 “Banthuk Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 9/2502. 1959/09/28”］
20) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 6/8 “Chao Khong Rot Doisan Tang Changwat Phu Dairap Khwam Duatron 70 Khon 
Rian Than Ratthamontri Wa Kan Krasuang Mahat Thai.  1961”］


























22) ボーコーソーの運賃は 100 kmまで 1 kmあたり 10サタンであり，101～400 kmまで 1 kmあたり 6サ
タン，401 km以上で 1 kmあたり 4サタンとなっていた［BKS 1960: 81］。
23) この「寝そべって食う虎」というフレーズは，この後もボーコーソーを揶揄するたとえとして新聞紙
上を賑わしていくことになる。
24) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/2 “Banthuk Ruang Kan Doen Rot Pracham Thang nai Khet Thetsaban Nakhon 
Krungthep”］
25) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/2 “Banthuk Ruang Kan Doen Rot Pracham Thang nai Khet Thetsaban Nakhon 
Krungthep”］
26) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/2 “Banthuk Ruang Kan Doen Rot Pracham Thang nai Khet Thetsaban Nakhon 
Krungthep”］
27) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/7 “Mati Khana Ratthamontri Kiaokap Ruang Doen Rot Pracham Thang”］
東南アジア研究　49巻 2号
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28) ［NA [2] Ko Kho. 1. 3. 16/2 “A Technical Assistance and Equipment Program for a Unified Municipal Bus  System 
Bangkok, Thailand. 1961/10/12”］
29) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/2 “Chamnan Yuabun Kho Prathan Sanoe Phana Ratthamontri Wa Kan Krasuang 
Mahat Thai. 1962/03/19”］
30) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/5］には，この市のバス計画に対する新聞記事が多数保管されており，その大半
が批判的な内容であった。




た公共サービス交通問題解決検討委員会（Khana Kammakan Phicharana Panha Kiaokap Kan








Nakhon Luang Khonsong Chamkat）という会社を設立した。34）この会社はシールアン社（Borisat















33) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/2 “Raingan Kan Prachum Kammakan Phicharana Panha Kiaokap Kan Prapprung Kan 
Satharanupaphok lae Kan Charachon Ruam Thang Kan Ruam Rot Pracham Thang nai Changwat Phranakhon 
lae Thonburi Khrang thi 1. 1962/08/03”］
34) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/7 “Khrongkan Ruang Kan Ruam Kitchakan Rotyon Doisan Pracham Thang nai 
Nakhon Luang Krungthep Thonburi. 1963/01/01”］
35) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/5 “Phu Chatkan Borisat Rotme Thai Thawon Mai Ruam kap Borisat Nakhon Luang 
Khonsong. 1962/06/17”; SN 1962/07/07 “Ang Phit Nguankhai Sampathan”］
36) ［NA Ko Tho Mo. 1. 4. 5/7 “Khrongkan Ruang Kan Ruam Kitchakan Rotyon Doisan Pracham Thang nai 
Nakhon Luang Krungthep Thonburi. 1963/01/01”］



























38) ［NA Kho Kho. 0202. 2. 10/21 “Ratthamontri Wa Kan Krasuang Khamanakhom Krap Rian Phana Than Nayok 
Ratthamontri. 1964/01/13”］
39) ［NA Kho Kho. 0202. 11. 1/12 “Banthuk Kan Prachum Khana Kammakan Ongkan Rap Song Sinkha lae 
 Phatsaduphan Khrang thi 5/06. 1963/06/28”］
40) ［NA Kho Kho. 0202. 13. 1/120 “Banthuk Raingan Kan Prachum Khana Kammakan Borisat Khonsong  Chamkat 
Khrang thi 1/2507. 1964/01/10”］
41) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/56 “Banthuk Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 1/2507. 1964/04/30”］




























43) ［SN 1964/02/02 “Hai Thuk Borisat Phoem Chamnuan Rot Mak Khun”］。運輸局は 1963年に航空輸送部門
を切り離して陸上運輸局と改称された［KTB 1991: 24］。
44) ［SN 1964/03/12 “Phoem Rot Me Ruan Roi”］。実際には，新学期開始までには半分しか間に合わないと
見こまれていた。なお，1965年 1月時点のバス運行規定台数は 1,586台であることから，増備されて
いたバスは規定台数の約 25％であった。
45) ［SN 1964/02/20 “Prap Borikan Rotme Ik”］
46) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/61 “Banthuk Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 































コクのバス運賃は 1953年と 1959年に値上げされており，それぞれ 10サタン，20サタンずつ
引き上げられて 50サタンに達していた。ただし，1959年の値上げは従来の 1 kmまで 30サタン










48) ［SN 1965/10/02 “Khon Khun Rot Phit”］
49) ［NA Kho Kho. 0202. 3. 4. 1/61 “Banthuk Kan Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang 
thi 1/2509. 1966/02/17”］
50) この変更で 9線が従来の区間制から 50サタン均一に変更した［NA Kho Kho. 0202. 3. 6/7 “Banthuk Kan 
Prachum Khana Kammakan Khuapkhum Kan Khonsong Khrang thi 12/2502. 1959/12/30”］。









事業者は現在のバス 1台の収入は 1日 300～400バーツしかないと窮乏を訴え，運輸統制委員会
もその主張を受け入れたのである。54）ただし，その際の条件として内務省が従業員の待遇向上
を求めており，月 300～400バーツの月給を引き上げるほか，勤務時間を 1日 10時間以内とす
るなどの改善を要求した。55）実際の値上げ幅については，会社の主張した区間制ではなく，従














新たにバス事業者会計調査委員会（Khana Kammakan Truat Sop Banchi Borisat Rot Doisan Pracham
52) ［SN 1967/10/29 “Rotme Roem Sa-nguan Thathi”］
53) ［SN 1968/01/11 “Thatsana Bukkhon Tang Achip Karani Rotme Ruam Hua Khun Rakha”］
54) ［SN 1968/05/02 “Rotme Tongkan Khaengkhan Borikan”］




57) ［SN 1968/05/02 “Rat Fang Khwam Hen Rotme Fai Diao Mai Fang Siang Prachachon Chuathu Mai Dai”］
58) ［SN 1968/05/19 “Ro Mo To Phong Asai Witthayu Kae Khong Chai Rotme Khun Rakha”］



























60) ［SN 1968/05/31 “Khana Ko Ko Hai Khwam Manchai Prachachon”］。この委員会は値上げ前にも設置され
ていたが，批判が高まっていたことから改めて委員会を設置したものである。委員長は国家経済開発
庁の副長官とし，国税局や統計局など運輸省以外からも委員を集めて公平性を確保しようとした。
61) ［SN 1968/05/30 “Roem Bangkhap Saphap Rot Me”］
62) ［SN 1968/06/29 “Phon Tam Ma khong Kan Khun Kha Doisan Rotme”］
63) ［SN 1968/06/29 “Sopsuan Raidai Rotme Set”］
















事業者側からの提案を，国家経済開発庁（National Economic Development Board: NEDB）副総
裁を長とするバンコク・トンブリーバス事業者運営状況事実調査委員会（Khana Kammakan
Suksa Kho Thetching Kiaokae Kan Damnoen Ngan khong Borisat Rotyon Doisan Pracham Thang nai













66) ［SN 1968/07/07 “Ang Tham Tam Thana Kan Ngoen Patchuban”］
67) ［SN 1968/07/05 “Hai Kho Ro Mo Winitchai Detkhat Ik Khrang”］






69) ［NA [2] Ko Kho. 1. 4/67 “Thaloeng Thamrongnawasawat Kho Prathan Sanoe Phana Nayok Ratthamontri. 
1968/09/17”］


























71) ［SN 1969/03/19 “Prachachon Champen Tong Phoeng Borikan”］。ソーンテオはトラックを改造したバス
で，免許を得ていないにもかかわらずバス路線と重複して運行してバスの乗客を奪うものも存在した。
72) ［SN 1969/05/11 “Rotme khong Khon Chon 1”］
73) 陸上運輸局では全国のバス路線を第 1種：市内バス，第 2種：バンコク発着県間バス，第 3種：県間
バス，第 4種：県内バスの 4種に分け，1964年から順次バス路線を設定して免許事業者を選定してき
た。バンコクのバスは第 1種に区分されており，今回設定を外された路線は新たに第 3種か第 4種の
バス路線として設定された。
74) ［NA [2] Ko Kho. 1. 4/67 “Ratthamontri Chuai Wa Kan Krasuang Khamanakhom Rian Phana Ratthamontri Wa 
Kan Krasuang Khamanakhom. 1970/03”］
75) ［NA [2] Ko Kho. 1. 4/67 “Ratthamontri Chuai Wa Kan Krasuang Khamanakhom Rian Phana Ratthamontri Wa 
















コク・トンブリーバス検討ワーキンググループ（Khana Thamngan Phua Phicharana Kiaokap
Rotyon Doisan Pracham Thang nai Khet Krungthep Thonburi）が 1972年 4月に設置され，政府が
株式の 30％を保有するパブリックカンパニーとして事業者を統合すべきであるとの結論を出し
た。77）タノーム首相は 1973年 1月にバンコクバスサービス改良検討委員会（Khana Kammakan

















76) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］。西
ドイツの交通問題調査については，柿崎［2001］を参照。
77) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］
78) ［SRSW 1981/04/12 “Khonsong Muanchon Krungthep cha Yuti kan Yangrai?”］
79) ［SRSW 1981/04/12 “Khonsong Muanchon Krungthep cha Yuti kan Yangrai?”］
80) ［SRSW 1974/04/28 “Chotmaihet khong Nai Ramkhan”］
81) ［SRSW 1974/09/29 “Ruang khong Rotme Krungthep”］


























に無料化する施策は今回が初めてであった。86）これは政府がバス 1台につき 1日 780バーツ支
払って事業者に対して委託運行を行ったものであり，受益者負担という観点からの批判も存在
した。87）
1975年 4月に政府はバンコクバス運行改良委員会（Khana Kammakan Prapprung Rabop Kan
Doen Rotyon Doisan Pracham Thang nai Krungthep Mahanakhon）を設置し，バス事業者の統合に




85) ［SR 1975/05/19 “Rotme Fri khong Ratthaban Rao Tham Dai”］
86) 学生専用の通学バスの運行は 1953年に開始され，その後も断続的に運行されてきた。





























88) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］
89) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］。バ
ス事業者協会はかつてナコーンルアン輸送による統合が推進された際にこの会社の設立に関わった事
業者が加入しているもので，中小規模の事業者が中心であった。
90) ［SR 1975/08/25 “Rotme Khao Sanapsanun Ruam Rotme Sanoe Hai Tang Borisat Mahachon”］
91) バス事業者協会の案でも，長期的にはパブリックカンパニーへ移行することを想定していた。
92) ［SR 1975/08/30 “Cha Ruam Rotme Phua Arai lae Phua Prayot khong Khrai Nae”］
93) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］
































95) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］
96) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］






運行を委託する状態が続いた。結局，1976年 3月 1日にシーナコーン社（Borisat Hang Hun
Suan Chamkat Si Nakhon）からバス 305台を買収して運行を開始したのが最初の事業継承とな
り，免許後半年経ってようやく自社のバスが運行を開始するという状況であった。100）4月末の
時点で計 24社の事業者のうち 6社を統合し，これによって従業員 2万人のうち 5,000人，バス





完了させるとしていた［ibid.: Vol. 1, 86］。しかし，事業者側の姿勢も強硬であり，7月に入って
タイプラディット社（Borisat Thai Pradit Chamkat）など中小事業者 11社が首相に対して資産査













98) ［SRSW 1975/11/23 “Ti Rakha Rotme cha Set nai Sam Duan”］
99) ［SR 1975/11/28 “Chaokhong Rotme Rong Nayok”］
100) ［SRSW 1976/03/14 “Rotme Sinakhon Chi Phon Di Rat Chat Rotme Yom Khat Thun Phua Chuai Phu Doisan 
Nae”］
101) ［SRSW 1978/04/02 “Mai Mi Wan Rao cha Phrak Chak Kan”］











の資本金として 1億バーツを充当し，さらに 2億 2,920万バーツを積み増したことから，会社
の資本金は 3億 2,920万バーツとなった。106）しかし，バスと部品の買収に計 2億 8,690万バーツ
掛かったほか，各事業者が立て替えていた国営企業に移管したことに伴う費用 8,310万バーツ
を返済する必要があったことから，事業開始の時点で 4,080万バーツの赤字となっていた。ま















103) ［SRSW 1976/05/16 “Rotme Raboet Wela Luk Kao”］
104) ［SRSW 1976/05/16 “Wa Borisat Mahanakhon Khonsong Damnoen Ngan Phitphlat Su Rot Chai Ngan Dai 
Khae 65% cha Khat Thun Kwa 100 Lan”］
105) ［SRSW 1976/05/16 “Rotme Raboet Wela Luk Kao”］
106) ［SRSW 1984/10/21 “Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep Panha Ruarang lae Naeothang Kaekhai”］

































































109) ［SN 1969/05/11 “Rotme khong Khon Chon 1”］。それでも全国では 76議席を獲得し，第 1党の座を確保
して連立政権を樹立できた［加藤 1996: 162–163］。
110) 1975年 1月の総選挙でも民主党が第 1党であり党首のセーニーが組閣を行ったが，連立工作がうま
くいかず施政方針演説を国会で否決され退陣し，クックリットの社会行動党（Phak Kit Sangkhom）
が連立政権を樹立させたという経緯があった［加藤 1996: 178–180］。なお，貧困者向けの無料バスも






実際には，バスの運行台数は着実に増加していた。表 1は 1965年 1月の路線別のバス運行台
数を示したものである。この時点での運行規定台数は計 1,586台であったが，実際の運行台数
は 1,665台となっており，充足率は 105％と規定台数以上の運行が行われていた。1957年時点














加しており，1970年には計 250万人に達していた［Wilson 1983: 38］。自動車の台数も着実に増
加しており，1960年に 2万 6,170台しかなかったバンコクの乗用車数は，1975年には 15万 4,751




バンコクの舗装道路距離は約 245 kmであったが，1973年にはこれが 805 kmまで増えたものの，
自動車の増加率に比べればその速度は遅かった。112）道路面積も 1973年の時点で 805 km2しかな
111) ［NA Kho Kho. 0202. 13/26 “Ruang thi Prathan Chaeng Hai thi Prachum Phua Sap lae Phua Phicharana. 
1965/01/11”］
112) ［NA [2] Ko Kho. 1. 3. 16/2 “A Technical Assistance and Equipment Program for a Unified Municipal Bus 














赤バス 12 フアイクワーン～経済省 40 42 105
23 テーウェート環状線（右回り） 27 26 96
計 67 68 101
クローントゥーイ商事 13 クローントゥーイ～プロームパン学校 30 30 99
サハーイヨン輸送 39 ドーンムアン～王宮前広場 34 43 127
サムットプラーカーン輸送 45 パークナーム～サームイェーク 42 63 150
シーナコーン 3 北線バスターミナル～ラートヤー 46 46 99
5 バーンスー～チャックラワット 40 40 100
14 シーヤーン～関税局 33 31 93
44 北線バスターミナル～王宮前広場 25 26 104
46 プラカノーン～サームヤーン 17 25 148
計 161 167 104
シールアン 21 サムレー～チュラーロンコーン大学 50 37 73
シリミット 36 バーンソン～ワット・パトゥムコンカー 30 36 120
タイターウォーン 18 ラーマ 6世橋～シープラヤー 40 48 120
タイプラディット 24 テーウェート環状線（左回り ) 27 29 107
チョンノンシー輸送 35 チョンノンシー～ウィッタユ 7 6 86
テーパニラミット 27 バーンカピ～クローントゥーイ 33 55 166
トンナコーン輸送 10 ワット・ナーンノーン～ラーチャダムヌーン・スタジアム 33 47 141
20 ターディンデーン～ポム・チュンラチョームクラオ 20 42 208
計 53 88 166
トンブリー自動車 9 パーシーチャルーン～サームセーン 42 36 86
トンブリー連合輸送 19 トンブリー駅～テーウェート 39 48 124
ナーイ・ルート 2 バーンナー～パーククローンタラート 53 45 85
8 ラートプラーオ～プット橋 33 34 102
11 マッカサン～プット橋 35 34 97
48 プラカノーン～ワット・ポー 39 40 103
計 160 153 96
ナコーンルアン輸送 37 サムレー～マハーナーク 15 32 211
ニヨム輸送 42 プラーンノック～サオチンチャー 20 30 150
ノンタブリー市 32 パーククレット～王宮前広場 32 28 88
バーンケー輸送 7 クローンクワーン～ノッパウォン 36 51 141
バーンブアトーン輸送 33 パトゥムターニー～王宮前広場 17 28 164
ピーラ・バス 16 バーンクラブー～スラウォン 38 36 96
プラナコーントンブリー輸送 6 ブッカロー～バーンラムプー 30 40 132
ブンポン 15 バンコク橋～バーンラムプー 48 50 105
ボーコーソー 25 ターチャーン～パークナーム 39 56 144
28 北線バスターミナル～南線バスターミナル 20 7 37
29 ターチャーン～ドーンムアン 30 10 33
30 ターチャーン～ノンタブリー 14 23 166
31 ターチャーン～パトゥムターニー 18 23 128
34 ランシット～フアラムポーン 30 23 75
38 北線バスターミナル～エーカマイ 20 18 88
40 エーカマイ～南線バスターミナル 30 14 46
41 クルントン橋～バーンラムプー 34 36 105
計 235 209 89
ミーンブリー輸送 26 ノーンチョーク～サパーンカーオ 23
ヤーンヨン保険商事 17 バンコク橋～ターチャーン 55 45 81
47 クローントゥーイ～土地局 35 34 96
計 90 78 87
ローソーポー 1 タノントック～ターティアン 84 70 83
4 タラートプルー～クローントゥーイ 55 37 68
22 タノントック～ルムピニー 10 12 122
計 149 119 80
ワッチャナクン 43 バーンクンティアン～王宮前広場 38 57 150
1,586 1,665 105
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バンコク都文書．（Ekkasan Krungthep Mahanakhon）（Ko Tho Mo.）
（2）タイ政府機関逐次刊行物［本文中の（ ）内数字は年版を示す］
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Sayam Rat Sapda Wichan (SRSW).
Siam Rath Weekly Review (SRWR).
引用文献
Anek Laothammathat.  2006.  Thaksina-Prachaniyom [Thaksin’s Populist Policies].  Bangkok: Matichon.
Borisat Khonsong Chamkat (BKS).  1960. Sathapana Khrop Rop 30 Pi 13 Karakkadakhom 2503 Borisat Khonsong 
Chamkat [30th Anniversary of the Transport Co. Ltd.].  Bangkok: BKS.
Charuni Khongkun.  2006. Kan Chat Rabop Khonsong Muanchon khong Ongkan Khonsong Muanchon Krungthep
(Pho So 2519–2542) [Mass Transportation Management of Bangkok Mass Transit Authority, 1976–1999]. 









Kan Khonsong Thang Bok, Krom (KTB).  1991. 50 Pi Krom Kan Khonsong Thang Bok [50th Anniversary of 
Department of Land Transportation].  Bangkok: KTB.
加藤和英．1996．『タイ現代政治史―国王を元首とする民主主義』東京：弘文堂．
Samrit Miwong-ukhot, ed. n.d.  Patithin Khao lae Hetkan nai Prathet Rop 10 Pi: Pho So 2519 Thung Pho So 2528




Wilson, Constance M.  1983.  Thailand: A Handbook of Historical Statistics.  Boston: G.K. Hall.
